





















































































































































































































































































































































































































































JR福知山線 大阪 一1．435 阪急神戸線 梅田 一1．085
南海高野線 難波 一1．431 JR阪和線 天王寺 一1．05！
JR片町線 京橋 一1．364 阪急京都本線 梅田 一〇．996
阪神本線 梅田 一1．341 京阪本線 京橋 一〇952
南海本線 難波 一1．22 近鉄大阪線 鶴橋 一〇931
阪急宝塚本線 梅田 一1．18 近鉄奈良線 難波 一〇．928
関西本線 天王寺 一1．158
注）ここでは，乗降客数の最も多い始発駅を都心ターミナルとしてあるが，始発駅よりも近接した
　駅で，その始発駅の乗降客数よりもかなり多くの乗降口数を有している場合，そこを都心ター
　　ミナルとして設定した。
IV．分析結果の考察
　ここでは，ロジスティックタイプの空間的収入関数の係数と時間距離に対す
る販売額弾力性とがほぼ比例的であるため，解釈上明確な後者について考察を
行う。
　前章の表1から，路線別の時間距離に対する販売額弾力性について見ると，
①絶対値で見ると相対的に近鉄線が小さい。
②難波をターミナルとする路線では，南海線の弾力性は高い。
③京都都心部にターミナルを有する京阪京都線および京阪本線の弾力性はほぼ
　同じである。
上記の分析結果に対して，以下のように考察される。
①については，都心に近づくことによって，相対的にそれほど販売額が上昇し
　ないことから難波，および鶴橋都心部の市場に比較的強く依存していない路
　線である。
②については，都心に近づくことによって，相対的に販売額が急上昇すること
　から難波都心部の市場に強く依存している路線である。
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③については，大阪都心部におけるターミナルは異なるもののこれら2つの路
　線は同じ市場空間を呈してる。
V．おわりに
　ここでは，小売企業の空間的利潤最大化の条件から，都心および駅周辺地区
の売り上げが乗降客数に比例的であるという仮定のもとで，空間的収入関数を
導出した。さらに，その関数を関西都市圏データに応用して，都心部集積にも
とつく売り上げがその周辺地区に及ぼす経済効果について分析を試みた。その
結果，時間距離に対する販売額弾力性については，路線別の特性が導かれた。
今後，東京都市圏，名古屋都市圏各々の同様な分析と比較しつつ都市圏に共通
なもしくは異質な特性を見いだすことによって，都心の集積立地に対する駅周
辺への経済効果を明らかにすれば，将来の計画路線に対して本モデルの有効可
能性が示されよう。
注釈
1）これは，特定地点に多くの産業に属する多種多様な企業が集中立地している水準
　を示す。
2）この状態において，空間的安定解は見つからないとしても現実を反映している部
　分も少なくはない。現実には，成熟した地区や発展途上の地区などが存在している。
3）例えば，Fogarty及びGarofalo［1988］は，人口規模，雇用人口密度及び都市の
　年齢層などを集積の経済変数のベクトルとして都市の製造部門における生産関数
　モデルを構築している。
4）ここでは，ロジスティック関数，逆指数関数及び逆パワー（べき乗）関数などに対
　　して推計を行い，最も相関係数の高い関数が採用された（以下の分析同様）。
5）ここでのデータは，「駅すぱあと全国版ver．2．1．0」㈱ヴァル研究所，1998に従って
　いる。
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　　　　　　関西都市圏における都心部集積立地の空間的経済効果
6）これらのデータについては，『首都圏商業地マップ95」東洋経済臨時増刊にもとつ
　　いている。
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付図　関西都市圏主要鉄道路線図
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